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La presente invention concerne la fixation des 
enveloppes de pneumatiques sur ieurs jantes ainsi 
que la structure des parties d'enveloppes de pneu- 
matiques et de jantes destinees a s'assembler. Elle 
porte ainsi, a titre de produits industrials nou- 
veaux sur des pneumatiques, sur des jantes et sur des 
ensembles jantes plus pneumatiques comportant 
une structure partieuliere utilisant un nouveau mo 
de de fixation. 

Depuis 1'origine du pneuraatique de nombreux 
types de fixation amovible du pneumatique et 
de la jante correspondante ont etc imagines, no- 
tamment des fixations faisant appel a un accrochage 
du pneumatique par la jante. Cependant ia solution 
qui a prevalu utilise essentiellement i'un ou I'autre 
des deux effets suivants ou encore les deux. Le 
premier effet est un effet de rebord. La jante est 
limitee Iateralement par deux rebords perpendicu- 
laires a I'axe de la jante qui retiennent les bourre- 
lets du pneumatique maintenus ecartes I'un de I'au- 
tre par la pression.de gonflage. Le second effet 
utilise est un effet de frette ou de coincement cir- 
conferentiel : les bourrelets reposent sur la jante 
par Pintermediaire de sieges de bourrelets pre- 
sentant une conicite plus ou moins prononcee; 
comme ils sont rend us pratiquement inextensibles 
par une tringle metallique, ils se trouvent coinces sur 
la jante et ce coincement est renforce par la pres- 
sion de gonflage. 

Tous les pneumatiques actuellement fabriques 
sont ainsi fixes sur Ieurs jantes par ces moyens. 
Parfois, notamment dans le cas de jantes a sieves 
fortement coniques, Teffet de coincement est prepon- 
derant. Parfois, en particulier dans le cas de jantes 
plates ou a sieges faiblement coniques, i'effet de 
rebord est preponderant. Dans tous les cas, c'est la 
cooperation de tringles de bourrelets, de rebords 
de jante, et de sieges de bourrelets plus ou moins 
coniques qui assure la -fixation. 

Ce systerne classique, bien qu'ayant fait ses preu- 
ves et presentant de grandes qualites, n'est cepen- 
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dant pas exempt d'inconvenients, surtout dans les 
conditions iimites de Pemploi des pneumatiques. 

Un premier inconvenient est que le serrage du 
bourrelet sur son siege n'est pas constant. Les de-. 
formations du pneumatique en roulage peuvent en- 
trainer -un deplacement axial du bourrelet sur son 
siege et meme, an cours de vi rages pris a .tres 
vive allure, un decoincement momentane. Comme 
on^ le concoit un tel decoincement est indesirable, 
specialement pour les pneumatiques utilises sans 
chambre a air qui requierent un contact etanche 
du bourrelet et de la jante. 

Uri second inconvenient e:t que I'effet de frette 
et .I'effet de rebord sont en general independants 
lun de i'autre et ne se cumulent pas, du moins 
avec leur intensite maximum. II est pratiquement 
impossible de donner au bourrelet une forme et 
une rigidite teiles que ses parois inferieure et 
exterieure soient appliquees avec une egale tension 
contre -le siege de bourrelet et le rebord de jante. 
Le siege de bourrelet et le rebord de jante ab- 
sent independamment I'un de I'autre et dans cer- 
taines circonstances meme ont des actions qui 
se contrarient. C'est ainsi que frequemment la pre. 
sence du rebord de jante limite I'effet de frette 
C'est ainsi que le rebord de jante peut favoriser 
le decoincement et fournir un point d'appui autour 
duquel le bourrelet, place du cote interieur au 
cours d'un virage, peut pivoter on se plier. 
. Un autre inconvenient du systerne classique 
est que les rebords de jante imposent une forme 
innechie au profil du pneu qui comporte ainsi 
un decrochement, une zone de ehangement de cour- 
bure a ia jonction du flanc et du bourrelet. Cette 
disposition est bien entendu prejudiciable a la ri°i- 
dite d'assemblage de la jante et du pneumatique. 
klle conduit a une utilisation pen rationnelle des 
matenaux constituant la jante ou le pneumatique, 
en imposant un piiage du metal de la jante pour 
constituer le rebord de jante ou du flanc du pneu. 
matique pour constituer ie bourrelet. 
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La presente invention vise a pallier les divers in- 
convenients ainsi signales efc a proposer un sys- 
teme de fixation du pneumatique sur sa jante a 
la fois plus simple et plus efficace. 

Le systenie suivant l'invention d'assemblage d'une 
jante a un pneumatique comprenant deux bourre- 
lets separes consiste a realiser au moyen du pneu- 
matique et de la jante un espace ferine k section 
transversal e sensiblement ronde, par recouvre- 
ment des bourrelets par la jante le long de surfa- 
ces complementaires concaves pour la jante, con vexes 
pour les bourrelets et de forme -de preference to- 
rique, Tangle d'ouverture -de la jante ne depassant 
pas environ 150° le recouvrement de chacun -des 
bourrelets par la jante correspondant a un angle 
au centre d'au moins 10° et de preference d'au 
moins 15°. 

L'invention consiste ainsi a utiliser une jante 
dans laquelle rebords et sieges de bourrelets se trou- 
vent dans le prolongement ies uns des a litres et ne 
fornient plus qu'une feule surface pour recevoir 
chaque bourrelet. Cette surface .presente une incli- 
naison de vaieur intermedial re, e'est-a-dire une in- 
clinaison sur 1'axe de la jante qui, mesuree en 
uu point quelconque de cette surface, est tou jours 
sensiblement differente de 0° -com me de 90°, con- 
trairement a I'inclinaison des sieges de bourrelets 
et des rebords de jante classiques. L'invention con- 
siste egalement a utiliser un pneumatique dont 
chaque bourrelet a sa base et sa paroi exterieure K 
confondues dans une seule et meme surface, surfa- 
ce qui par aiileurs prolonge sans inflexion le fianc. 

Une consequence de cette disposition suivant Pin- 
vention est que l'effet -de rebord et l'effet de frefcte 
se superposent constamment et completement, car ils 
sont procures par une seule et meme surface -de la 
jante agissant sur une seule et meme surface du 
bourrelet sous l'effet de la pression de gonflage. Les 
surfaces en contact du bourrelet et de la jante 
participent de facon uniforme et to tale au soutien 
du pneumatique et a son assemblage a. la jante, 

Suivant une disposition preferee de l'invention 
on assure le maintien du centrage .du pneuma- 
tique -dans la jante grace aux moyens suivants. 
En ce qui concerne la jante, les rebords sont <re- 
courbes vers I'exterieur et forment une surface d'ap- 
pui. En ce qui concerne les bourrelets, leurs parois 
exterieures comportent un cordon ,en saillie de pre- 
ference annulaire, destine a. prendre appui sur les- 
dits rebords de jante et a les enserrer. L'expe- 
rience a montre que des .cordons, en saillie sur 
les bourrelets, en caoutchouc -arme ou non, prenant 
appui sur ies rebords de jante, suffisaient a eviter 
tout excentrement du pneumatique sur ia jante, mal- 
gre les deformations imposees par le rpulage. 

Suivant une autre caracteristique de l'invention, 
ii est avantageux de mpuler le pneumatique de 
fagon qu'au sortir du moule ses bourrelets soient 



plus ecartes 1'un de l*autre que lorsqu'ils seront 
en place dans la jante. Cette disposition a pour but 
d'assurer -avant tout gonflage -un contact du bour- 
relet, notarament de son extremite, avec la jante, 
lorsque le pneumatique est place dans cette der- 
niere. 

Suivant une autre disposition avantageuse, les 
bourrelets du pneumatique sont depourvus de trin- 
gles et sont renforces sur toute leur hauteur par 
au moins une nappe de fils discontinue de pre- 
ference, metalliques, inclines sur les paralieles du 
bourrelet comme cela est decrit dans le brevet 
frangais n° 1.169.474. Un single d'inclinaison de ces 
fils voisins de 5° est particulierement favorable. 
Ce type d'armature procure au bourrelet, par rap- 
port au bourrelet a tringle classique, une certaine 
extensibilite dans le sens circonferentiel, -alliee a 
une rigidite accrue dans le sens transversal, ce qui 
favorise la mise en place et rimmobilisation du 
pneumatique sur la jante, en limitant le gauchisse- 
ment du bourrelet. 

Suivant des variantes possibles de realisation, les 
deux cotes de la jante et/ou du pneumatique peu* 
vent etre differents ou identiques. Par exemple on 
peut donner aux deux rebords de jante des dia- 
metres maximum differents ou egaux avec des 
rayons de courbure trans versale egaux ou differents. 
La structure de la jante et du pneumatique selon 
l'invention se prebe en efiEet beaucoup plus facile- 
ment que dans le cas de jantes et de pneumatiques 
classiques, a des dissymetries. 

Bien que 1'emplpi de surfaces de forme torique 
pour les bourrelets et les parties eorrespondantes de 
la jante soit prefere, il est neanmoins possible, 
sans sortir du cadre de ^invention, d'utiliser des 
surfaces de revolution non toriques, mais plus ou 
moins voisines de surfaces toriques, voire des 
surfaces coniques presentant une inclinaison corres- 
pondant a. un angle d'ouverture de ia -jante du 
meme ordre que dans le cas de surfaces toriques. 

Le system e d' assemblage suivant l'invention d'im 
pneumatique et d'une jante presente un certain 
nombre d'ayantages outre I'avantage essential d'une 
meilleure liaison et d'une meilleure assise. 

Un premier avantage est la facilite de montage 
du pneumatique sur la jante. II suffit de presenter 
le pneumatique obliquement .par rapport a. la jante 
et d'exercer une pression pour que les bourrelets 
se mettent en place k I'interieur des deux bords 
de la jante. Le serrage du pneumatique contre la 
jante s'effectue des que Ton commence a gonfler. 

Un second avantage est un gain de conf ort, re- 
ma rquable particulierement au passage sur des ob- 
stacles ou en toulage sur route pavee. L'assise du 
pneumatique sans appui vertical amortit les per- 
cussions. 

Un troisieme. avantage est un gain de stabilite, 
notamment a vitesse elevee. Ce gain, est du a 
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une reduction de la hauteur -du flanc que permet 
Tabsence de zone a. changement de courbure a. la 
jonction du flanc et du bourrelet et egadement au 
raidissement du bourrelet dans le sens transversal. 

■Un autre a vantage est la reduction d'usure. Dans 
les pneumatiques classiques, la jonction du bourre- 
let au flanc est soumise a des contacts intermit tents 
avec le rebord de jante et les frottements et de- 
formations qui en resultent entrainent une abrasion 
et une fatigue intensives de cette region -du flanc. 
Cet inconvenient disparait avec la structure suivant 
Tinvention. D'autre part, la bande de roulement 
reste mieux appliquee sur la route en virage rapide, 
en sorte que I'usure a une tendance moindre k se 
localiser sur les bords. 

Enfin, la jante et le pneumatique suivant I' in- 
vention presentent, particulierement pour la jante, 
i'avantage d'une simplicite de fabrication. La forme 
tres simple du profil transversal de la jante rend 
celle-ci ties facile et tres econornique a fabriquer. 
La suppression des tringles de bourrelets dans le 
pneumatique apporte egalement line simplification 
d'execution. 

Dans le systeme suivant i'invention ^'assemblage 
du pneumatique sur la jante, la pression -de gon- 
flage joue un role essentiei. Lorsqu'elle devient 
tres faible ou nulle, en cas de degonflement acci- 
dentel, la retenue du pneumatique peut etre compro- 
mise, a raoins que 1'on utilise un artifice assurant 
alors ie maintien idu pneumatique. On peut utiliser 
a cet effet, de facon connue en soi, une garniture 
de securite, constituee par un anateriau alveolaire 
qui s'expanse en I'absence de pression de gonflage. 
On peut egalement prevoir a l'interieur de la jan- 
te une butee qui limite 1'enfoncement du bourrelet 
dans la jante et -par consequent 1'excentricite possi- 
ble du pneumatique par rapport a la jante. Dans 
cet ordre d'idees, on peut prevoir que des deux 
bourrelets puissent penetrer suffisamment profonde- 
ment dans la jante pour se servir mutuellement de 
butee. 

Plusieurs exemples d'execution des objets de 1'in- 
vention sont decrits ci-«apres avec reference aux 
dessins sur lesquels les figures 1 a 5 sorit des 
coupes transversades de pneumatiques et de jan- 
tes symetriques, tandis que les figures 6 et 7 
sont des coupes transversales de pneumatiques et 
de . jantes dissymetriques. 

I/ensemble represente a la figure. 1 comprend 
une jante annuiaire 1 sou dee par points 2 a un dis- 
que de roue 3, et une enveloppe de pneumatique 4 
dont les bourrelets 5 sont appliques- contre la 
paroi interieure 6 de la jante 1. La jante 1 est cons- 
tituee par une tole d'acier mise en forme de sec- 
teur de cercle dont Tangle d'ouverture alpha est 
egal ici a. 100°. Chacun des bords 7 de ce secteur 
de eercle est recourbe vers d'axe de la jarite de 
maniere a former un rebord arrpndi. 
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L'enveloppe de pneumatique $ est du type a 
carcasse radiale 8 et a bande de roulement 9 rigi- 
difiee par une armature constituee ici par deux 
nappes 10 et 11 de cables parallel es entre eux dans 
chaque nappe mais croises d'une nappe a d'autre. 
Dans -cet exemple, des bourrelets 5 ne comportent 
pas la tringle habituellement utilisee pour les ren- 
forcer, mais simplement, repliee de part et d'autre 
des cables radiaux 8 de la carcasse, une nappe 
12 de cables faisant un angle d'environ 85° avec 
la direction radiale. Cette nappe 12 s'etend depuis 
le voisinage de la pointe 13 du bourrelet jusqu'a 
des points 14 et 14' situes a des hauteurs differentes 
au-dessus du rebord 7 de la jante 1. La zone de 
recouvrement de chaque bourrelet par da jante s'e- 
tend sur une distance correspondant a. un angle 
au centre beta de 23° dans cet exemple. 

Dans la variante selon la figure 2 qui ne repre- 
sente qu'une partie de la jante et de l'enveloppe 4, 
le bourrelet 5 de cette dernier e comporte sur sa 
paroi exterieure un cordon de eentrage 20 venu 
de moulage avec l'enveloppe 4 et prenant -appui avec 
un certain serrage sur la face convexe du rebord 
7 de la jante 1. Ce centrage pourrait aussi etre 
assure par exemple a I'aide d'une butee annuiaire 

30 soudee sur la paroi interieure 6 de la jante 1, 
comme represente a la figure 3. 

Dans l'exemple represente a la figure 3, la car- 
casse de cables radiaux de l'enveloppe de pneuma- 
tique est retournee autour d'une tringle annuiaire 

31 en fid d'acier, Une etroite nappe de cables 
metadliques 32 croisant les cables 8 est disposee 
du cote de la jante pour donner une cerfcaine rigi- 
dite transversale a cette .partie du pneumatique, 

L'ensemble represente a la figure 4 se distingue 
des formes d'execution decrites ci-dessus essentielie- 
ment .par ie fait que la jante est en deux moities 
1A et IB reliees Tune a Pautre par des boulons 
40, et par le fait qu'une garniture de securite 41 
en un eiastomere a cellules etanches, par exemple 
en mousse de polyurethane, est placee dans le fond 
de la jante, entre des deux bourrelets 5 de l'en- 
veloppe 4. Cette garniture sert essentiellement a 
supporter la charge en cas de degonflement acci- 
dentel du pneumatique, de facon connue en soi. 
Accessoirement, cette garniture sert de butee aux 
bourrelets 5 lorsque le penumatique est degonfle. 
Dans cet exemple des bourrelets du pneumatique 
sont rigidifies par deux nappes de carcasse 42 et 
43 croisees, completees par une nappe de cables 
analogue a da nappe 12 de da figure 1. 

Dans la forme d'execution selon da figure 5, la 
jante est encore en deux parties 1A et IB comme 
sur Ja_. figure 4, mais elle a ici un angle d'ouverture 
alpha de 130° au lieu de 100°. L'enveloppe de 
pneumatique 4 comporte une nappe de carcasse ra- 
diale 8 retournee en 8' dans chacun des bourre- 
lets. Ces derniers sont rigidifies par deux nappes 
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50 et 51 de cables metalliques inclines de 80° sur 
ia direction radiale, des cables de 3a nappe 50 
croisant ceux de Ia nappe 51. La nappe 50 est 
incluse entre la nappe de carcasse 8 et son retour- 
nement 8', tandis que ia nappe 51 est disposee 
entre la nappe S et la ehambre pneurnatique de 
I'enveloppe 4. La zone de recouvrement de chacun 
des bourrelets par la jante correspond a Tangle au 
centre beta egal ici a 48°. Les bords 52 des bour- 
relets sont done peu eloignes i'un de 1'autre et en 
cas de degonflement du pneurnatique ils peuvent 
se servir mutuellement de butee comme repre- 
sents en pointilles. 

Les formes d'execution selon les figures 6 et 7 
sont dissymetriques, alin de tenir compte du com- 
portement different des deux moities du pneurna- 
tique, de part -et d'autre de son plan median, dans 
les roulages a grande vitesse et en courbe. Dans le 
cas de la figure 6 cette dissymetrie est une dissy- 
metrie de diametre des rebords 7 et T de ia 
jante 1. Le diametre Dl du rebord 7 est plus grand 
que le diametre D2 du rebord 7'. De meme,le 
bourrelet 5 de I'enveloppe de pneurnatique 4 
a un diametre dl plus grand que ie diametre d2 
du bourrelet 5'. Ces deux bourrelets sont rigidifies 
par Ja nappe de carcasse radiale 8 et par deux 
nappes de cables metalliques 50 et 51 sur la fi- 
gure 5 mais placees toutes deux a 1'exterieur de 
la nappe 8. Ces bourrelets component un cordon 
de centrage 20 enserrant les bords de jante 7 et 7'. 

La dissymetrie de Pensemble selon -la figure 7 
est une dissymetrie de rayon de courbure de la jante 
1 et des bourrelets 5 et 5' de i'enveloppe de pneu- 
rnatique 4. Le rayon R de ia moitie gauche de 
la jante est plus grand que ie rayon r de sa moitie 
- droite. Les bourrelets ont des rayons de courbure 
correspondant aux rayons R et r respectivement. 
Ils sont rigidifies de maniere analogue aux bourre- 
lets representes a ia .figure 6, a la difference que 
les nappes 50 et 51 sont situees de part et d'autre 
de la nappe de carcasse radiale 8. 

Dans tous les exemples decrits ci-dessus I'enveloppe 
de pneurnatique 4 peut comporter une ehambre a 
air separee (non representee) ou au contraire in- 
corporee sous forme d'un revetement etanche a 
1 air sur sa paroi interieure. 



RESUME 

L'invention a pour objet : 

1° Un systeme d'assemblage d'une jante a un 
pneurnatique comprenant deux bourrelets separes, 
remarquable en ce que la jante et ie pneurnatique' 
forment ensemble un espace ferme a. section trans- 
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versale sensiblement ronde, par recouvrement des 
bourrelets par la jante le long des surfaces comple- 
mentaires concaves pour ia jante, convexes pour les 
bourrelets et de forme de preference torique, Tangle 
d'ouverture de la jante ne depassant pas environ 
150° et le recouvrement de chacun des bourrelets 
par -la jante correspondant a un . angle au centre 
d'au moins 10° et de preference d'au moins 15°; 

2° Un systeme d'assemblage selon Je paragraphe 
1°, remarquable en ce que les bords de la jante sont 
recourbes vers 1'exterieur pour former des -rebords 
d'appui a un cordon en saillie, de preference annu- 
lare, venu de moulage sur la paroi exterieure de 
chacun des bourrelets du pneurnatique; 

3° Un systeme d'assemblage selon le paragraphe 
1° ou 2°, remarquabie en ce qu'une garniture de 
securite en matiere alveolaire compressible a cellules 
fermees est piacee entre ies. bourrelets du pneurna- 
tique, sur le fond de ia jante; 

^ 4° Un pneurnatique destine a participer au sys- 
teme d'assemblage selon le paragraphe 1°, 2° ou 3°, 
remarquable en ce qu'il a ete moule de fagon que 
ses bourrelets soient plus ecartes Pun de 1'autre 
hors de la jante que dans -la jante; 
^ 5° Un pneurnatique destine a participer au sys- 
teme d'assemblage selon le paragraphe 1°, 2° ou 
3°, remarquable en ce que ses bourrelets sont ren- 
forces exclusivement par des nappes de cables pa- 
ralleles entre eux dans chaque nappe et croises 
dune nappe a 1'autre; 

6° Une jante destinee a participer au systeme 
d'assemblage selon le paragraphe 1°, 2° ou 3°, re- 
marquable en ce qu'elle est composee de deux moi- 
ties annulaira assembles 1'une a 1'autre de maniere 
amovible; 

7° Une jante destinee a participer au systeme 
d assemblage selon le paragraphe 1°, 2° ou 3° 
remarquable en ce q-ue l'un de ses rebords a mi 
diametre exterieur different de celui de son autre 
rebord; 

_8° Une jante destinee a participer au systeme 
d assemblage selon ie paragraphe 1°, 2° ou 3°, re- 
marquable en ce que sa courbure trans versale varie 
dun bord a 1'autre ; 

9° Une jante destinee a participer au systeme 
d assemblage selon le paragraphe 1°, 2° ou 3° 
remarquable' en ce que des butees sont prevues 
sur sa paroi destinee a retenir les bourrelets du 
pneurnatique. 

Societe dite : MICHELIN & CIE 
(Manufacture FiUNgAisE des Pneumatiques Michewn) 

. Par procuration : 
H. Grosjean 



Pour la vente des fascicules, s'adresser a Hmp W m EW b National, 27, rue de k Convention, Paris (15«). 




EN8D OCID:<FR 1 616O60A._L> 



N° 1.515.950 



Societe dite : Michelin <S Cie 2 planches. - PL II 

(Manufacture Francaise des Pneumatiques Michelin) 



Ft'g.4 




21 dt 



